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@ Verfahren und Vorrichtung zur Erzeugung eines Fehlersignals bei einem Kraftfahrzeug 

^) Die Erfindung betrtfft die Erzeugung eines Fehlersignals 
bei einem Kraftfahrzeug nnit wenigstens zwei rechts und 
finks im vorderen und hinteren Bereich des Pahrzeugs 
angeordneten Radern. Hierzu warden Signafe erfaflt, die die 
Drehgeschwindigkeiten der Fahrzaugrader rep ra sen tie ran. 
Insbasondere abhangig von den arfaSten Signalen wird 
weiterhin das Vorliegen ainer Kurvenfahrt erfaSt. Die wah- 
rend einer Kurvenfahrt erfaSten Signale warden dann erfin- 
dungsgemaS mit einem wahrend ainer Kurvenfahrt vorlie- 
genden Sollvarhalten verglichen, woraufhin abhangig von 
dam arfindungsgemafien Verglaich das Fehlerstgnal erzaugt 
wird. Durch den arfindungsgemaSen Verglaich ist es in 
einfacher Weisa moglich, fahlerhafte Drehzahlfuhlersignale, 
beispielsweise durch eine Vertauschung der Leitungen, zu 
det ktieren. 
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Beschreibung 

Stand der Technik 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren bzw. eine Vor- 
richtung zur Erzeugung eines Fehlersignals bei einem 
Kraftfahrzeug mit den Merkmalen der unabhangigen 
Anspruche. 

Aus dem Stand der Technik sind in vielerlei Ausge- 
staltungen Systeme bekannt, die die Fahrstabilitat eines 
Kraftfahrzeugs steuem bzw. regeln. So sind beispiels- 
weise Antiblockierregelsystem bekannt, wobei hier nur 
beispielhaft auf das Dokument Bosch Technische Be- 
richte, Band 7 (1980) Heft 2 verwiesen werden soli. Bei 
solchen Antiblockierregelsystemen werden die Brems- 
systeme der Fahrzeugrader derart angesteuert, daB eine 
Anderung der Bremswirkung, im aligemeinen des 
Bremsdrucks, abhangig von einem Instabilitatswert 
stattfindet. Dieser Instabilitatswert wird dabei abhangig 
von der detektierten Radbewegung, im aligemeinen der 
Raddrehzahl, erzeugt. Weiterhin sind Antriebsschlupf- 
regelsysteme bekannt, bei denen der Fahrzeugmotor 
und/oder die Bremsen eines Fahrzeugs zur Verhinde- 
rung eines ubermaBigen Antriebsschlupfes angesteuert 
werden. Dariiber hinaus sind Fahrdynamikregelsysteme 
bekannt, bei denen eine die Fahrdynamik des Fahrzeugs 
beeinflussende und/oder reprasentierende GroBe erfaBt 
wird, wie beispielsweise die Gierwinkelgeschwindigkeit, 
der Lenkwinkel und/oder die Querbeschleunigung des 
Fahrzeugs. Abhangig von diesen erfaBten GroBen so- 
wie abhangig von den erfaBten Drehbewegungen der 
Fahrzeugrader werden die Bremssysteme und/oder das 
Vortriebssystem zur Erhohung der Fahrstabilitat ange- 
steuert Ein solches System ist beispielsweise bekannt 
aus ATZ, Automobiltechnische Zeitschrift 96 (1994) 
"FDR-Fahrdynamikregelung von Bosch". Bei solchen 
Fahrstabilitatssystemen ist es ublich, durch einen soge- 
nannten Reifentoleranz- bzw. Radabgieich unterschied- 
liche Durchmesser der Fahrzeugrader zu detektieren 
und bei der Radbewegungserfassung zu berucksichti- 
gen. 

Bei solchen Systemen, die abhangig von den sensier- 
ten Radbewegungen arbeiten, ist es sehr wichtig, Fehler 
bei der Erfassung der Radbewegungen friihzeitig und 
genau zu erkennen. 

Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung besteht dar- 
in, moglichst einfach und wirkungsvoll einen Fehler bei 
der Radbewegungserfassung zu erkennen. Diese Aufga- 
be wird durch die Merkmale der unabhangigen Anspru- 
che gelost. 

Vorteile der Erfindung 

Wie erwahnt betrifft die Erfindung die Erzeugung 
eines Fehlersignals bei einem Kraftfahrzeug mit wenig- 
stens zwei rechts und links im vorderen und hinteren 
Bereich des Fahrzeugs angeordneten Radem. Hierzu 
werden Signale erfaBt, die die Drehgeschwindigkeiten 
der Fahrzeugrader reprasentieren. Insbesondere abhan- 
gig von den erfaBten Signalen wird weiterhin das Vor- 
liegen einer Kurvenfahrt erfaBt, wobei die Erfassung 
der Kurvenfahrt auch direkt, beispielsweise durch die 
Auswertung eines Lenkwinkelsignals. geschehen kann. 
Die wahrend einer Kurvenfahrt erfaBten Signale wer- 
den dann erfindungsgemaB mit einem wahrend einer 
Kurvenfahrt vorliegenden Sollverhalten verglichen, 
woraufhin abhangig von dem erfmdungsgemaBen Ver- 
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gleich das Fehlersignal erzeugt wird. 

In einer ersten Ausgestaltung der Erfindung ist vorge- 
sehen, daB abhangig von den erfaBten Signalen wenig- 
stens zwei Differenzen zwischen den Drehgeschwindig- 
5 keiten wenigstens zweier im vorderen und hinteren Be- 
reich des Fahrzeugs jeweils rechts und links angeordne- 
ten Rader ermittelt werden und die so ermittelten Diffe- 
renzen mit einem wahrend einer Kurvenfahrt vorliegen- 
den Sollverhalten verglichen werden* 

10 In einer zweiten Ausgestaltung der Erfindung ist vor- 
gesehen, daB abhangig von der GroBe der erfaBten Si- 
gnale eine Ist-Reihenfolge ermittelt wird und die ermit- 
telte Ist-Reihenfolge mit einem wahrend einer Kurven- 
fahrt vorliegenden Sollverhalten verglichen wird 

15 Durch den erfindungsgemaBen Vergleich des Ist- 
Raddrehzahlverhaltens wahrend einer Kurvenfahrt mit 
einem entsprechenden Sollverhalten ist es in einfacher 
Weise moglich, fehlerhafte Drehzahlfiihlersignale zu de- 
tektieren. Ein solcher Fehler kann beispielsweise durch 

20 ein Vertauschen der Drehzahifiihlerleitungen zustande 
kommen. Diese Leitungen, die die Raddrehzahlsignale 
zwischen den Drehzahlfuhlern und den jeweiligen Steu- 
ergeraten iibermitteln, konnen beispielsweise bei einer 
Reparatur seitenweise vertauscht werden. Dies wird 

25 durch gleichlange Leitungen begunstigt Durch eine sol- 
che Vertauschung der Drehzahlfiihierleitungen wird die 
Qualitat der Fahrstabilitatsregelung ganz erheblich ver- 
schlechtert, da die Radgeschwindigkeitsinformation zu 
falschen Stellgliedansteuerungen fiihrt. So kommt es 

30 durch das seitenweise Vertauschen der Drehzahifiihler- 
leitungen zu Bremsdruckventilansteuerungen an der fal- 
schen Radbremse. Durch den erfindungsgemaBen Ver- 
gleich werden die Raddrehzahlen wahrend einer Kur- 
venfahrt auf Plausibilitat iiberpruft und bei einem un- 

35 plausiblen Vergleichsergebnis das Fehlersignal erzeugt. 
In einer vorteilhaften Ausgestaltung der ersten Erf in- 
dungsvariante ist vorgesehen, daB das Fehlersignal ab- 
hangig von einem Vergleich der Vorzeichen der ermit- 
telten Raddrehzahldifferenzen erzeugt wird. Diese Aus- 

40 gestaltung der Erfindung basiert auf einer Auswertung 
von Radgeschwindigkeitsdifferenzen wahrend einer 
Kurvenfahrt. Hierbei wird davon ausgegangen, daB 
wahrend einer Kurvenfahrt und bei korrekt angeschlos- 
senen Drehzahifiihlerleitungen die Vorzeichen der Rad- 

45 drehzahldifferenzen an einer Vorderachse und an einer 
Hinterachse gleich sind. Ist dies nicht der Fall, so liegt 
ein Fehler vor, beispielsweise durch ein seitenweises 
Vertauschen der Drehzahlfuhlerleitungen. 
In einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung der er- 

50 sten Erfindungsvariante ist vorgesehen, daB zu dem er- 
findungsgemaBen Vergleich nur die ermittelten Rad- 
drehzahldifferenzen herangezogen werden, die vorgeb- 
bare Schwellwerte uberschreiten. Bei dieser Ausgestal- 
tung werden nur die Raddrehzahldifferenzen zur Erzeu- 

55 gung des Fehlersignals herangezogen, die wahrend ei- 
ner Kurvenfahrt bestimmten AusmaBes vorliegen. 
Durch diese Ausgestaltung werden nur die Betriebszu- 
stande (Kurvenfahrt gewissen AusmaBes) zur Fehlerer- 
kennung herangezogen, bei denen sich ein seitenweises 

60 Vertauschen der Drehzahifiihlerleitungen deutlich zu 
erkennen gibt 

Weiterhin kann im Rahmen der ersten Erfindungsva- 
riante vorgesehen sein, daB das Fehlersignal dann er- 
zeugt wird, wenn die Vorzeichen der ermittelten Diffe- 

65 renzen unterschiedlich sind. Diese Ausgestaltung ba- 
siert, wie schon oben erwahnt, auf die unterschiedlichen 
Raddrehzahlen wahrend einer Kurvenfahrt ab. So wei- 
sen die kurveninneren Rader bei einer Kurvenfahrt eine 
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geringere Raddrehzahl auf, als die kurvenauBeren. 

Bei der zweiten Erfindungsvariante kann vorgesehen 
sein, da6 die ermittelte Ist-Reihenfolge mit wenigstens 
zwei wahrend einer Kurvenfahrt voriiegenden SoU-Rei- 
henfolgen vergiichen wird. 

Besonders vorteilhaft ist es, wenn das FehJersignal 
dann erzeugt wird, wenn die wahrend einer Kurvenfahrt 
erfaBten Signale und das wahrend einer Kurvenfahrt 
vorliegende Sollverhalten eine vorgebbare Zeit unter- 
schiedlich ist Diese Ausgestaltung hat den Vorteii, daB 
nicht schon bei dem ersten Erkennen eines unplausiblen 
Raddrehzahlverhaltens wahrend einer Kurvenfahrt das 
Fehlersignal abgegeben wird, sondem erst dann auf 
Fehler erkannt wird, wenn das unplausible Verhalten 
eine gewisse Zeit andauert Hierdurch wird die erfin- 
dungsgemaBe Fehlererkennung sicherer. 

Wie schon erwahnt, werden die erfaBten Raddreh- 
zahlsignale zur Regelung und/oder Steuerung der Fahr- 
stabilitat des Fahrzeugs herangezogen. In Reaktion auf 
die erfindungsgemaBe Erzeugung des Fehlersignals 
kann die Regelung und/oder Steuerung der Fahrstabili- 
tat des Fahrzeugs modifiziert werden, wobei insbeson- 
dere an eine Unterbrechung der Steuerungs- bzw. Re- 
gelungsvorgange gedacht wird Hierdurch werden die 
eingangs erwahnten fehlerhaften Bremsdruckventilan- 
steuerungen wirksam verhindert Dariiber hinaus kann 
das erzeugte FehJersignal dem Fahrer des Fahrzeugs 
zur Anzeige gebracht werden. 

Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung 
sind den Unteranspruchen zu entnehmen. 

Zeichnung 

Die Fig. 1 zeigt ein Obersichtsblockschaltbild der Er- 
findung, wahrend die Fig. 2, 3 und 4 Ablaufdiagramme 
zweier Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung offenbaren. 
Anhand der Fig. 5 wird das Drehzahlverhalten bei einer 
Kurvenfahrt erklart. 

Ausfuhrungsbeispiel 

Im folgenden soil die Erfindung anhand von Ausfiih- 
rungsbeispielen detailliert beschrieben werden. 

In der Fig. 1 sind mit den Bezugszeichen lOlvr, lOlvl, 
lOlhr und lOlhl Raddrehzahlfiihier bezeichnet, die die 
Raddrehzahlen eines vierradrigen Fahrzeugs sensieren. 
Die Raddrehzahlfuhler lOlij (i bezeichnete die Zuord- 
nung zu der hinteren bzw. vorderen Achse und j die 
Zuordnung zur rechten bzw. linken Fahrzeugseite) wer- 
den uber Drehzahlfiihlerieitungen dem Fahrstabilitats- 
steuergerat 102 zugefuhrt In dem Steuergerat 102 wer- 
den in an sich bekannter Weise die Raddrehzahlfuhlersi- 
gnaie, unter Umstanden durch eine Verkniipfung mit 
weiteren Sensorsignalen, zu Ansteuersignaien pij der 
Radbremsen 103ij aufbereitet Soweit vorhanden kann 
dem Steuergerat 102 auch das Ausgangssignai 5 eines 
Lenkwinkelsensors 105 zugefuhrt werden. 

Die Erfindung betrifft den Teil 1021 des Steuergera- 
tes 102, durch den ein Fehler, beispielsweise durch ein 
seitenweises Vertauschen der Drehzahlfiihlerieitungen, 
erkannt wird In Reaktion auf die Erkennung eines sol- 
chen Fehlers wird durch das Signal F die Anzeigevor- 
richtung 104 betatigt Gleichzeitig wird steuergeratin- 
tern die Steuerung bzw. Regelung derart modifiziert, 
daB es zu keinen kritischen Stellgliedansteuerungen pij 
kommen kann. Insbesondere wird bei einem erkaxmten 
Fehler die Steuening bzw. Regelung der Radbremsen 
103ij unterbunden und nur noch ein vom Fahrer vorge- 
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gebener Bremsdruck aufgebaut bzw. abgebaut. 

Die Fig. 2 und 4 zeigen die detaillierte Funktionswei- 
se des Blocks 1021 in der Fig. 1 in einer ersten und einer 
zweiten Variante. wobei der in der Fig, 3 aufgefiihrte 
5 Ablauf jeweils vor jedem Durchlaufen der in den Fig. 2 
und 3 dargestellten Ablaufe durchlaufen werden kann. 

In der Fig. 3 werden nach dem Startschritt 301 die 
Raddrehzahlsignale Nij sowie die aktuellen Wert Ron/off 
und Aon/off eingelesen. Der Wert Ron/off gibt dabei an, ob 
10 sich das in der Fig. 1 gezeigte Gesamtsystem in einer 
Fahrstabilitatsregelung beziehungsweise Fahrstabili- 
tatssteuerung befmdet. Dies bedeutet beispielsweise im 
Falle eines ABS-Steuergerates, daB der Wert Ron angibt 
daB momentan der Bremsdruck zur Vermeidung eines 
15 Blockierzustandes beeinfluBt wird Das Signal Aon/off 
zeigt an, daB der eingangs erwahnte Reifentoleranz- 
bzw. Radabgleich beendet ist (Wert Aoff) oder nicht 
(Wert Aon). 

In Schritt 303 werden aus den Raddrehzahlen Nij die 
20 Radbeschleunigungen dNijVdt gebildet, um im Schritt 
304 festzustellen, ob alle Radbeschleunigungen dNij/dt 
kleiner als ein (relativ groBer) Schwellwert SW4 sind. 1st 
dies nicht der Fall, so wird mit dem Endschritt 308 die in 
den Fig. 2 und 4 gezeigte Fehlererkennung nicht geta- 
25 tigt. Ist dies der Fall, so wird im Schritt 305 abgefragt, ob 
momentan ein Fahrdynamikeingriff vorliegt (Ron) oder 
nicht (Roff). Liegt ein solcher Fahrdynamikeingriff vor, 
so wird mit dem Endschritt 308 die in den Fig. 2 und 4 
gezeigte Fehlererkennung nicht getatigt. Ist dies jedoch 
30 der Fall, so wird im Schritt 306 abgefragt, ob der Reifen- 
toleranz- bzw. Radabgleich beendet ist (Aoff oder nicht 
(Aon)- 1st der Reifentoieranz- bzw. Radabgleich nicht 
beendet (Aon), so wird mit dem Endschritt 308 die in den 
Fig. 2 und 4 gezeigte Fehlererkennung nicht getatigt. 
35 Andemfalls wird Schritt 307 eine (oder beide) der in der 
Fig. 2 und 4 gezeigten Ausfuhrungsvarianten der Erfin- 
dung gestartet. 

Durch den in der Fig. 3 gezeigten Ablauf wird sicher- 
gestellt, daB es zu keiner fehlerhaften Fehlererkennung 
40 dadurch kommt, daB durch einen moinentanen Regler- 
eingriff die Raddrehzahlen verfalscht sind, der Reifento- 
ieranz- bzw. Radabgleich noch nicht beendet ist oder 
eine ubermaBige Radbeschleunigung vorliegt 

In der in der Fig. 2 beschriebenen Ausfiihrungsvari- 
45 ante werden nach dem Startschritt 201 im Schritt 202 
die Raddrehzahlsignale Nij eingelesen. Im Schritt 203 
werden die Differenzen Av und Ah zwischen den JRad- 
drehzahlen an der Vorderachse und an der Hinterachse 
gebildet Im Schritt 204 wird die Raddrehzahldifferenz 
50 an der Vorderachse daraufhin iiberpriift, ob sie einen 
Schwellwert SWl iiberschreitet, wahrend im Schritt 205 
die Raddrehzahldifferenz an der Hinterachse auf eine 
Schwellwertiiberschreitung des Schwellwertes SW2 hin 
uberpriift wird Oberschreiten die Raddrehzahldifferen- 
55 zen die Schwellwerte SWl und SW2 nicht, so wird di- 
rekt der Endschritt 211 angesteuert Liegen jedoch bei- 
de Raddrehzahidif f erenzen Av und Ah iiber den jeweiii- 
gen Schwellwenen SWl und SW2, so bedeutet dies, daB 
eine Kurvenfahrt vorliegt Im Schritt 206 wird dann das 
60 Vorzeichen sign Av der Raddrehzahldifferenz an der 
Vorderachse mit dem Vorzeichen sign Ah der Raddreh- 
zahl an der Hinterachse vergiichen. 

Wird im Schritt 206 festgestellt, daB die Vorzeichen 
der Raddrehzahldifferenzen an der Hinter- und an der 
65 Vorderachse unterschiedlich sind, so wird im Schritt 207 
ein Zahlerwert T um eine Einheit erhoht (Inkrementie- 
rung). Wird im Schritt 206 jedoch festgestellt, daB die 
Vorzeichen gleich sind, so wird im Schritt 208 der Zahl- 
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wert T um eine Einheit erniedrigt (Dekrementierung). 
Im folgenden Schritt 209 wird der aktuelle Zahlwert T 
mit dem Schwellwert SW3 verglichen. Oberschreitet 
der aktuelle Zahlwert die Schwelle SW3 nicht, so wird 
direkt der Endschritt 21 1 angesteuert. Oberschreitet je- 
doch aktuelle Zahlwert T die Schwelle SW3, so wird im 
Schritt 210 das Fehlersignal F erzeugt. Nach dem End- 
schritt 211 wird der in der Fig, 3 gezeigte Ablauf erneut 
gestartet 

Dadurch, daB der in der Fig. 2 gezeigte Ablauf mit 
einem bestimmten Zeittakt durchlaufen wird, kann dem 
Zahlerstand T direkt eine bestimmte Zeitdauer, in der 
ein unterschiedliches Vorzeichenverhalten festgestellt 
wurde, zugeordnet werden. Ein Beispielswert fur den im 
Schritt 209 aufgefiihrten Schwellwert SW3 ist 60 Sekun- 
den. 

Anhand der Fig. 2 wird deutlich, daB die Erfmdung 
auf einer Auswertung von Radgeschwindigkeitsdiffe- 
renzen wahrend Kurvenfahrten basiert. Es wird dabei 
unterschieden zwischen: 

a) keine Kurvenfahrt 

b) plausible K.urvenfahrt 

c) unplausible Kurvenfahrt. 

Plausible Kurvenfahrt: 
Die Differenz der Radgeschwindigkeiten des linken Ra- 
des und des rechten Rades an der Vorderachse und die 
Differenz der Radgeschwindigkeiten des linken Rades 
und des rechten Rades an der Hinterachse haben glei- 
ches Vorzeichen und uberschreiten beide betragsmaBig 
einen Schwellwert SWl bzw. SW2. 

Unplausible Kurvenfahrt: 
Die Differenz zwischen der Radgeschwindigkeit des lin- 
ken Rades und des rechten Rades an der Vorderachse 
und die Differenz der Radgeschwindigkeiten des linken 
Rades und des rechten Rades an der Hinterachse haben 
unterschiedliches Vorzeichen und uberschreiten beide 
betragsmaBig die Schwellwerte SWl und SW2 

Keine Kurvenfahrt: 
Es liegt weder eine plausible Kurvenfahrt noch eine 
unplausible Kurvenfahrt im obengenannten Sinne vor. 

Die Fehlerfilterung (Schritte 207, 208 und 209) ge- 
schieht derart, daB bei einer unplausiblen Kurvenfahrt 
der Zahlerwert T inkrementiert und bei einer plausiblen 
Kurvenfahrt der Zahlerwert T dekrementiert wird. Der 
Zahlerwert T bleibt stationar, wenn keine Kurvenfahrt 
vorliegt Bei einem bestimmten Fehlerfilterstand, bei- 
spielsweise entsprechend einer Kurvenfahrt, die 60 Se- 
kunden andauert, wird auf einen Fehler erkannt 

Die Schwellwerte SWl und SW2 konnen sich zusam- 
mensetzen aus einer konstanten Komponente, die dazu 
dient, geschwindigkeitsunabhangige MeBfehler zu un- 
terdriicken, und einer geschwindigkeitsabhangigen 
Komponente, die dazu dient, beispielsweise im Falle, 
wenn kein Reif en- bzw. Radtoleranzabgleich durchge- 
fiihrt wird, Bereifungsunterschiede zu tolerieren. 

Die zweite Variante der Erfindung geht von dem in 
der Fig. 5 gezeigten Sachverhalt aus. Hier ist zu sehen, 
daB die Fahrzeugrader vl, vr, hi und hr bei einer Kurven- 
fahrt (Vorderrader vl und vr weisen einen Lenkwinkel 
auf) verschiedene Kurvenradien Rvl> Rvr und Rhr/h! be- 
schreibea Daraus ergibt sich, daB bei einem vierradri- 
gen Fahrzeug wahrend einer Kurvenfahrt nur die fol- 
genden zwei GroBen-Reihenfolge der Raddrehzahlen 
Nij vorliegen konnen. 

Durchfahren einer Rechtskurve: 



Nvl > Nhl > Nvr > Nhr. 

Durchfahren einer Linkskurve: 

5 Nvr > Nhr > Nvl > NhL 

Diese beiden Reihenfolgen gelten als SoU-Reihenfolgen 
SRlundSR2. 

In der in der Fig. 4 beschriebenen zweiten Ausfiih- 

10 rungs variante werden nach dem Startschritt 401 im 
Schritt 402 die Raddrehzahlsignale Nij eingelesen. Im 
Schritt 403 wird uberpriift, ob sich alle Raddrehzahlen 
Nij ungefahr gleich sind, das heiBt, ob sie alle innerhalb 
eines (relativ schmalen) Bandes liegen. Ist dies der Fall, 

15 so liegt eine Geradeausfahrt beziehungsweise nur eine 
Kurvenfahrt mit geringem AusmaB vor, woraufhin di- 
rekt der Endschritt 410 angesteuert wird. 

Sind die Raddrehzahlen Nij jedoch hinreichend un- 
terschiedlich, so werden diese durch GroBenvergleich 

20 und/oder Differenzbildung der GroBe nach sortiert. 
Man erhalt so eine Ist-Reihenfolge IR. Im folgenden 
Schritt 405 wird diese Ist-Reihenfolge IR mit den beiden 
oben erwahnten Soll-Reihenfolgen SRI beziehungswei- 
se SR2 vergleichen. Entspricht die Ist-Reihenfolge IR 

25 einer der beiden SoU-Reihenfolgen SRI oder SR2, so 
liegt eine plausible Kurvenfahrt vor, woraufhin im 
Schritt 407 ein Zahlerwert T um eine Einheit erniedrigt 
(Dekrementierung) wird. Anderenfalls (Ist-Reihenfolge 
IR entspricht keiner der beiden Soll-Reihenfolgen SRI 

30 oder SR2) wird der Zahlerwert T im Schritt 407 um eine 
Einheit erhoht (Inkrementierung). 

Im folgenden Schritt 408 wird der aktuelle Zahlwert T 
mit dem Schwellwert SW5 verglichen. Oberschreitet 
der aktuelle Zahlwert die Schwelle SW5 nicht, so wird 

35 direkt der Endschritt 410 angesteuert, Oberschreitet je- 
doch aktuelle Zahlwert T die Schwelle SW5, so wird im 
Schritt 409 das Fehlersignal F erzeugt Nach dem End- 
schritt 410 wird der in der Fig. 3 gezeigte Ablauf emeut 
gestartet. 

40 Die Erhohung beziehungsweise Erniedrigung des 
Zahlerwertes T hat die anhand der Fig. 2 schon be- 
schriebenen Vorteile. Die Schritte 406, 407 und 408 kon- 
nen aber auch weggelassen werden, wobei der Aus- 
gangs N des Schritts 405 direkt zum Schritt 409 und der 

45 Ausgangs Y des Schritts 405 direkt zum Endschritt 410 
fuhrt 

Zusammenfassend ist zu bemerken, daB durch die Er- 
findung eine Erkennung von achsweise vertauschten 
Drehzahlfiihlerleitungen ermdglicht wird, nachdem die 

50 Summenzeit von relevanten Kurvenfahrten eine be- 
stimmte Zeitdauer (beispielsweise 60 Sekunden) iiber- 
schreitet. Die Erfindung bietet eine fehlertolerante 
Langzeituberwachung. Selbst wenn bei ungiinstigen 
Fahrmanoyem trotz einer korrekten Verdrahtung das 

55 Fehlerfilter (Zahlwert T) erhoht wird, kann der Zahler- 
filter bei der nachsten Kurvenfahrt wieder geloscht 
werden. 

Weiterhin soil noch darauf hingewiesen werden, daB 
die obenbeschriebenen Ausfiihrungsbeispiele die zur er- 

60 findungsgemaBen Fehlererkennung notwendige Kur- 
venerkennung mittels der Raddrehzahlen selber tatigen 
(Schritt 204, 205 beziehungsweise 403), Statt dessen 
oder erganzend hierzu kann aber auch die Kurvener- 
kennung anderweitig vorgenommen werden. Beispiels- 

65 weise kann, falls vorhanden, das Ausgangssignal 5 eines 
Lenkwinkelsensors 105 hierzu verwendet werden. Statt 
der o.g. Schritte 204, 205 beziehungsweise 403 wird dann 
lediglich der Lenkwinkel 5 mit einem entsprechenden 
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Schwellwert vergiichen. 

Patentanspruche 

1. Verfahren zur Erzeugung eines Fehlersignals (F) 5 
bei einem Kraftfahrzeug mit wenigstens zwei 
rechts und links im vorderen und hinteren Bereich 
des Fahrzeugs angeordneten Radern, wobei 

— Signale (Nij) erf aBt werden, die die Drehge- 
schwindigkeiten der Fahrzeugrader reprasen- 10 
tieren, 

— eine Kurvenfahrt, insbesondere abhangig 
von den erfaBten Signalen(Nij). erf aBt wird, 

— die wahrend einer Kurvenfahrt erfaBten Si- 
gnale (Nij) mit einem wahrend einer Kurven- 15 
fahrt vorliegenden Sollverfialten (206; 405) 
vergiichen werden, 

— abhangig von dem Vergleich (206; 405) das 
Fehlersignal (F) erzeugt wird 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 20 
zeichnet, daB abhangig von den erfaBten Signalen 
(Nij) wenigstens zwei Differenzen (Av, Ah) zwi- 
schen den Drehgeschwindigkeiten wenigstens 
zweier im vorderen und hinteren Bereich des Fahr- 
zeugs jeweils rechts und links angeordneten Rader 25 
ermitteit werden und die ermittelten Differenzen 
(Av, Ah) mit einem wahrend einer Kurvenfahrt vor- 
liegenden SoUverhalten (206) vergiichen werden. 

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Fehlersignal (F) abhangig von ei- 30 
nem Vergleich (206) der Vorzeichen (sign Av, sign 
Ah) der ermittelten Differenzen erzeugt wird, wo- 
bei insbesondere das Fehlersignal (F) dann erzeugt 
wird, wenn die Vorzeichen (sign Av, sign Ah) der 
ermittelten Differenzen unterschiedlich sind. 35 

4. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB zu dem Vergleich (206) zur Erzeu- 
gung (210) des Fehlersignals (F) nur die ermittelten 
Differenzen (Av, Ah) herangezogen werden, die 
vorgebbare Schwellwerte (SWl, SW2) uberschrei- 40 
ten. 

5. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB abhangig von der GroBe der erfaBten 
Signale (Nij) eine Ist-Reihenfolge (IR) ermitteit 
wird und die ermittelten Ist-Reihenfoige (IR) mit 45 
einem wahrend einer Kurvenfahrt vorliegenden 
SoUverhalten (405) vergiichen wird. 

6. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die ermittelte Ist-Reihenfolge (IR) mit 
wenigstens zwei wahrend einer Kurvenfahrt vorlie- 50 
genden SoU-Reihenfolgen (SRI, SR2) vergiichen 
wird. 

7. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Fehlersignal (F) dann erzeugt 
wird. wenn das wahrend einer Kurvenfahrt durch 55 . 
die erfaBten Signale (Nij) ermittelte Ist-Verhalten 
und das wahrend einer Kurvenfahrt vorliegende 
SoUverhalten (206; 405) eine vorgebbare Zeit 
(SW3; SW5) unterschiedlich ist 

8. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- so 
zeichnet, daB die erfaBten Signale (Nij), die die 
Drehgeschwindigkeiten der Fahrzeugrader repra- 
sentieren, zur Regelung und/oder Steuening (102) 
der Fahrstabilitat des Fahrzeugs herangezogen 
werden und in Reaktion auf die Erzeugung des ' es 
Fehlersignals die Regelung und/oder Steuerung 
(102) der Fahrstabilitat des Fahrzeugs modifiziert, 
Insbesondere unterbrochen, wird und/oder das er- 
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zeugte Fehlersignal dem Fahrer des Fahrzeugs zur 
Anzeige (104) gebracht wird, 

9. Vorrichtung zur Erzeugung eines Fehlersignals 
(F) bei einem Fahrzeug mit wenigstens zwei rechts 
und links im vorderen und hinteren Bereich des 
Fahrzeugs angeordneten Radern, wobei vorgese- 
hen sind: 

— Sensormittel (102) zur Erfassung von Signa- 
len (Nij), die die Drehgeschwindigkeiten der 
Fahrzeugrader reprasentieren, 

— Mittel(204,205;403; 105), mi ttels der, insbe- 
sondere abhangig von den erfaBten Signalen 
(Nij), eine Kurvenfahrt erfaBt wird, 

— Vergleichsmittel (201 -206; 402— 405) mittels 
der die wahrend einer Kurvenfahrt erfaBten 
Signale (Nij) mit einem wahrend einer Kur- 
venfahrt vorliegenden SoUverhalten vergii- 
chen werden, 

— Erzeugungsmittel (1021; 210; 409), mittels 
der das Fehlersignal (F) abhangig von dem 
Vergleich erzeugt wird, 

10. Vorrichtung nach Anspruch 9, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB 

— die Vergleichsmittel (201 — 206) derart aus- 
gestaltet sind, daB abhangig von den erfaBten 
Signalen (Nij) wenigstens zwei Differenzen 
(Av, Ah) zwischen den Drehgeschwindigkeiten 
wenigstens zweier im vorderen und hinteren 
Bereich des Fahrzeugs jeweils rechts und links 
angeordneten Rader ermitteit werden, und die 
ermittelten Differenzen (Av, Ah) mit einem 
wahrend einer Kurvenfahrt vorliegenden SoU- 
verhalten (206) vergiichen werden und/oder 

— die Vergleichsmittel (402—405) derart aus- 
gestaltet sind, daB abhangig von der GroBe der 
erfaBten Signale (Nij) eine Ist-Reihenfolge (IR) 
ermitteit wird und die ermittelten Ist-Reihen- 
folge (IR) mit einem wahrend einer Kurven- 
fahrt vorliegenden SoUverhalten (405) vergii- 
chen wird. 
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